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Abstract 

The adjustment method adjusts the required temperature of the passenger space for compensating an 
alteration in the actual temperature caused by outside conditions, e.g. low external temperatures, with 
calculation of the required compensation correction and the compensation corrected in dependence on the 
standing duration from the last time the automobile was used. An Independent claim for an air-conditioning 
device incorporating adjustment of the required temperature is also included. 
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® Verfahren zur Anderung der Innenraumtemperatur eines Fahrzeuges 

@ Das Verfahren zur Anderung des Sollwerts der Innen- 
raumtemperatur eines Fahrzeuges mit Klimaanlage zur ° 
Kompensation einer Veranderung des Istwerts der Innen- 
raumtemperatur infolge von aufceren Einflussen, wie ins- 
besondere niedrigen Aufcentemperaturen, weist folgende 
Schritteauf: 

- Ermittlung des zur Kompensation der aufceren Einflusse 
erforderlichen AnpaSwerts (AT ANPASS ) fur den Sollwert 
(T SO ll) der Innenraumtemperatur, 

- Ermittlung der Betriebsdauer des Fahrzeuges (12) ab 
dem letzten Startzeitpunkt, 

- Ermittlung der Standdauer des Fahrzeuges (12) ab dem 
letzten Abschaltzeitpunkt, 

- Ermittlung eines Anteils (AT SO li_) desAnpafcwerts (AT AN _ 
pass)' der zwischen einem vorgebbaren Mindestanteil 
des Anpafcwerts (AT ANPASS ) und einem Maximalanteil 
liegt, wobei dieser Anteil (AT S oli_) 

- gleich dem Mindestanteil ist, wenn das Fahrzeug nach 
, Ablauf einer vorgebbaren Maximalstanddauer gestartet 

wird, 

* - gleich dem Maximalanteil ist, wenn die Betriebsdauer 
grower als eine vorgebbare Maximalbetriebsdauer ist, 

- sich wahrend der aktuellen Betriebsdauer mit einer vor- 
gebbaren Anstiegsrate bis zum Maximalanteil erhoht 
oder 

- sich wahrend der aktuellen Standdauer mit einer vor- 
gebbaren Abfallrate verringert, und 

- Verandern des Sollwerts (T S olO d er Innenraumtempera- 
tur um den jeweils ermittelten Anteil (AT S0 |_|J-) des An- 
pafcwerts (AT ANPASS ). 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Anderung des 
Sollwerts der Innenraumtemperatur eines Fahrzeuges mit 
Klimaanlage zur Kompensation einer Veranderung des Lst- 
werts der Innentemperatur infolge von auBeren Einfiussen, 
wie insbesondere niedrigen AuBentemperaturen sowie eine 
Falirzeug-Klimaanlage mit einer derartigen Sollwert-An- 
passung. 

Bei einer Fahrzeug-Klimaanlage wird fur die Temperatur 
im Innenraum des Fahrzeuges manuell ein Sollwert vorge- 
geben, wobei die Klimaanlage die Innenraumtemperatur auf 
diesem Sollwert halt. Bei niedrigen AuBentemperaturen, 
d. h. bei AuBentemperaturen von unterhalb 10°C, wird das 
Temperaturempfinden der Fahrzcuginsassen durch die abgc- 
kuhlten Scheiben und Karosserieteile des Fahrgastraumes 
insoweit beeinfluBt, als die Insassen es im Fahrzeug bei un- 
verandcrt gebliebcnem Sollwert fur die Innenraumtempera- 
tur als nicht warm genug empfinden. Dies resultiert insbe- 
sondere aus der Tatsache, daB sich das Temperaturempfin- 
den der Insassen aufgrund einer langercn im wesendichen 
unveranderten Sitzhaltung verandert und ihr Warmebedarf 
insoweit steigt. Ohne automatischen Eingriff in die Steue- 
rung der Klimaanlage muBten die Insassen daher bei langer 
anhaltenden tiefen AuBentemperaturen den Sollwert fiir die 
Innenraumtemperatur erhohen, um auf diese Weise fur eine 
Kompensation zu sorgen. Da dies als lastig empfunden wird, 
wird bei Fahrzeug-Klimaanlagen daher bei niedrigen Au- 
Bentemperaturen dem vom Fahrer eingestellten Sollwert fiir 
die Innemaumtemperatur ein anhand der AuBentemperatur 
ermittelter AnpaBwert (Offset) uberlagert. Dieser Vorgang 
wird auch als Physiologie-Temperaturniveauanhebung bzw. 
-anpassung bezeichnet. Die automatische Veranderung des 
Sollwerts fur die Innenraumtemperatur in Abhangigkeit von 
der AuBentemperatur kann fahrzeugabhangig sein und wird 
insbesondere empirisch ermittelt. Da verringerte AuBentem- 
peraturen sich nicht sofort spurbar fur die Insassen im Fahr- 
gastraum auswirken, ist es zweckmaBig, die Anpassung des 
Innenraumtemperatur-Soliwertes zeitverzogert vorzuneh- 
men. Ein Verfahren und eine Vorrichtung fur eine derartige 
Physiologie-Temperaturniveauanpassung ist in 
DE 42 14 702 C2 beschrieben. 

Die physiologisch bedingte Anpassung des Innenraum- 
temperatur-Sollwerts hat sich in der Praxis grundsatzlich be- 
wahrt und fuhrt grundsatzlich auch zu einer Steigerung des 
Komforts. Allerdings hat sich herausgestellt, daB das MaB 
der Physiologie-Temperaturniveauanpassung mitunter auf 
das Temperaturempfinden der Insassen nicht optimal abge- 
stimmtist. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein Ver- 
fahren zur physiologisch bedingten Anpassung des Soll- 
werts der Innenraumtemperatur bei einer Fahrzeug-Kli- 
maanlage zu schaffen, bei dem dem jeweiligen Temperatur- 
empfinden der Insassen in starkerem MaBe als bisher Rech- 
nung getragen wird. 

Zur Losung dieser Aufgabe wird mil der Erfindung ein 
Verfahren zur Anderung des Sollwerts der Innenraumtempe- 
ratur eines Fahrzeuges mit Klimaanlage zur Kompensation 
einer Veranderung des Istwerts der Innenraumtemperatur in- 
folge von auBeren Einfiussen, wie insbesondere niedrigen 
AuBentemperaturen, mit den folgenden Schritten vorge- 
schlagen: 



- Ermitdung der Standdauer des Fahrzeuges ab dem 
letzten Abschalt7xitpunkt, 

- Ermitdung eines Anteils des AnpaBwerts, der z wi- 
se hen einem vorgebbaren Mindestanteil des AnpaB- 

5 werts und einem Maximalanteil liegt, wobei dieser An- 
teil 

- gleich dem Mindestanteil ist, wenn das Fahr- 
zeug nach Ablauf einer vorgebbaren Maximal- 
standdauer gestartel wird, 

- gleich dem Maximalanteil ist, wenn die Be- 
triebsdauer groBer als eine vorgebbare Maximal- 
betriebsdauer ist, 

- sich wahrend der aktuellen Betriebsdauer mit 
einer vorgebbaren Anstiegsrate bis zum Maximal- 
anteil crhohl oder 

- sich wahrend der aktuellen Standdauer mit ei- 
ner vorgebbaren Abfallrate verringert, und 

- Verandcrn des Sollwerts der Innenraumtemperatur 
um den jeweils ermittelten Anteil des AnpaBwerts. 

Eine Fahrzeug-Klimaanlage, bei der die obigc Sollwcrt- 
Anpassung realisiert ist, ist erfindungsgemaB versehen mit 

- einer Temperiervorrichtung zur Temperierung von 
einem Fahrzeug-Innenraum zuzufuhrender Luft, 

- einem AuBentemperatursensor zur Ermittlung der 
AuBentemperatur, 

- einem Innenraumtemperatursensor zur Ermittlung 
des Istwerts der Innenraumtemperatur, 

- einer Innenraumtemperatur-Einstell vorrichtung zur 
Einstellung des Sollwerts der Innenraumtemperatur, 

- einer Innenraumtemperatur-Regelvorrichtung, die 
ein Differenzsignal aus dem Istwert und dem Sollwert 
der Innenraumtemperatur empfangt und 

- einer Sollwert-AnpaBvorrichtung, die dem durch die 
Innenraumtemperatur-Einstellvorrichtung (50) einge- 
stellten Sollwert einen AnpaBwert uberlagert, dessen 
GroBe abhangig ist von der AuBentemperatur. 

Bei dieser Klimaanlage ist erfindungsgemaB vorgesehen, 

- daB der Sollwert-AnpaBvorrichtung eine AnpaB- 
wert- Veranderungs vorrichtung nachgeschaltet ist, die 
eine Betriebsdauer-MeBvorrichtung zum Messen der 
Betriebsdauer des Fahrzeuges ab dem letzten Startzeit- 
punkt und eine Standdauer-McR vorrichtung zum Mes- 
sen der Standdauer des Fahrzeuges ab dem letzten Ab- 
schaltzeitpunkt aufweist, 

- daB die AnpaBwert- Veranderungs vorrichtung einen 
Anteil des AnpaBwerts ermittelt, der zwischen einem 
vorgebbaren Mindestanteil des Veranderungswerts und 
einem Maximalanteil des Veranderungswerts liegt, wo- 
bei dieser Anteil 

- gleich dem Mindestanteil ist, wenn das Fahr- 
zeug nach Ablauf einer vorgebbaren Maximal- 
standdauer gestartel wird, 

- gleich dem Maximalanteil ist, wenn die Be- 
triebsdauer groBer als eine vorgebbare Maximal- 
betriebsdauer ist, 

- sich wahrend der aktuellen Betriebsdauer mit 
einer vorgebbaren Anstiegsrate bis zum Maximal- 
anteil erhoht oder 

- sich wahrend der aktuellen Standdauer mit ei- 
ner vorgebbaren Abfallrate verringert, und 

- daB die AnpaBwert- Veranderungsvorrichtung den 
AnpaBwert auf den jeweils ermittelten Anteil setzt. 

Nach der Erfindung erfolgt die physiologisch bedingte 
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- Ermittlung des zur Kompensation der auBeren Ein- 
fliisse erforderlichen AnpaBwerts fiir den Sollwert. der 65 
Innenraumtemperatur, 

- Ermittlung der Betriebsdauer des Fahrzeuges ab dem 
letzten Startzeitpunkt, 
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Anpassung des Sollwerts fur die Innenraumtemperatur in 
Abhangigkeit von dcr scit dem letzten Start des Fahrzeuges 
verstrichenen Fahrzeit. Damit wird dem Umstand Rechnung 
getragen, daB die bisher eingesetzten Mechanismen zur phy- 
siologisch bedingten Veranderung des rnnenraumtempera- 5 
lur-Sollwerts genau dann optimal sind, wenn man von ei- 
nem eingeschwungenen Dauerbetriebszustand ausgeht. Wie 
man empirisch ermitteln kann, liegt ein derartiger Zustand 
z. B. nach langeren Autobahnfahrten von etwa 3 bis 4 S tun- 
den bzw. nach langeren Fahrten vor, wahrend derer die In- 10 
sassen im wesentlichen unbeweglich in ihrer Sitzhaltung 
verbleiben. Dieser Zustand, in dem sich der Korper eines In- 
sassen nach einer langeren Fahrzeit befindet, ist streng von 
demjenigen Korperzustand zu unterscheiden, in dem sich 
die Insassen beispielsweise bei Antritt bzw, beim Fortsetzen 15 
einer Fahrt befinden. Bei Antritt bzw. Wiederantritt einer 
Fahrt wird namlich in der weit uberwiegenden Zahl von Fal- 
len das korperlichc Temperaturempfindcn der Insassen an- 
ders sein als bei der in der Fahrzeug-Klimaanlage integrier- 
ten Physiologie-Anpassung vorausgesetzt wird. Dies riihrt 20 
beispielsweise daher, daB sich die Insassen zuvor in aufgc- 
heizten Raumen aufgehalten oder korperiich betatigt haben, 
wodurch ihre Korper "aufgeheizt" sind. Die voile Physiolo- 
gie-Temperaturniveauanhebung bzw. -anpassung zu Beginn 
der Fahrt wiirde in einem solchen Fall zu einer von den In- 25 
sassen als unangenehm empfundenen Uberhitzung fuhren, 
da der Korper aufgrund der relativ starren Sitzhaltung erst 
mil fortschreitender Fahrzeit mehr Warme benotigt. 

ErfindungsgemaB wird die Betriebsdauer des Fahrzeuges 
ab dem letzten Startzeitpunkt und die Standdauer des Fahr- 30 
zeuges ab dem letzten Abschaltzeitpunkt gemessen. Zu Be- 
ginn einer Fahrt, d, h. zum Startzeitpunkt des Fahrzeuges 
wird der Sollwert. der Innenraumtemperatur nach der Erfin- 
dung lediglich urn einen vorgebbaren (prozentualen) Anteil 
der physiologisch bedingten Sollwertanderung verandert. 35 
Dieser Anfangsanteil wird dann kontinuierlich bzw. quasi 
kontinuierlich oder auch stufenweise mil zunehmender 
Fahrzeit erhoht, bis schlieBlich die physiologisch bedingte 
Anpassung mit einem vorgebbaren Maximalanteil, bei dem 
es sich insbesondere urn den vollen physiologisch erforder- 40 
lichen AnpaBwert handelt, auf eine Sollwertveranderung der 
Innenraumtemperatur durchschlagt. Die Anstiegsrate ist 
derart gewahlt, daB sich nach einer vorgebbaren Mindest- 
fahrzeit von einigen Stunden der von der Physiologie-An- 
passung der Klimaanlage gelieferte voile Wert fur die Soli- 45 
wertveranderung der Innenraumtemperatur regelungstech- 
nisch auswirkt. 

Die Messung der Betriebsdauer des Fahrzeuges kann der- 
art erfolgen, daB nur diejenigcn Phasen gemessen werden, in 
denen das Fahrzeug sich mit einer vorgebbaren Mindestge- 50 
schwindigkeit von einigen wenigen Kilometern pro Stunde 
bewegt. Auf diese Weise wurden Haltezeiten des Fahrzeu- 
ges, wahrend derer der Motor des Fahrzeuges lauft, nicht 
miterfaBt. Da es sich hierbei im Regelfall urn verkehrsbe- 
dingte Haltezeiten (beispielsweise Haltezeiten an Ampeln, 55 
Kreuzungen o. dgi.) handeln wird und die Insassen im we- 
sentlichen in ihrer starren Sitzhaltung verbleiben, ist es 
zweckmaBiger, auch diese Phasen als "Fahrzeit" zu interpre- 
tieren und dementsprechend als Betriebsdauer des Fahrzeu- 
ges zu werten. Dies ist im ubrigen auch meBtechnisch einfa- 60 
cher zu realisieren, da nun in die MeBdauer nicht die Ab- 
frage einer Mindestgeschwindigkeit des Fahrzeuges ein- 
geht. 

So wie nach der Erfindung der zunehmende Warmebedarf 
der Insassen mit fortschreitender Betriebsdauer des Fahr- 65 
zeuges beriicksichtigt wird, muB umgekehrt auch der Fall 
abgedeckt werden, daB der Warmebedarf der Insassen nach 
einer Standphase des Fahrzeuges im Regelfall reduziert sein 



wird. Durch eine Standphase des Fahrzeuges kann namlich 
beispielsweise das korperlichc Temperature mpfinden der 
Insassen dadurch verandert sein, daB sie bei einem Pausen- 
aufenthalt in einem geheizten Raum (beispielsweise Rast- 
statte) "externe Warme" gespeichert. haben oder bei einem 
Pausenaufenthalt unter freiem Himinel (beispielsweise Spa- 
ziergang, Sport, Tankstop) sich ihre Korper mit zunehmen- 
der Pausendauer auf vollig andere Umgebungsverhaltnisse 
eingestellt haben. In beiden Fallen ist es also zweckmaBig, 
wenn die Klimaanlage auf diese Veranderungen durch eine 
dynamische Physiologie-Temperaturniveauanpassung rea- 
giert. Nach der Erfindung wird dies dadurch realisiert, daB 
die Standdauer des Fahrzeuges ab dem letzten Abschaltzeit- 
punkt meBtechnisch erfaBt wird und der jeweils aktuelle An- 
teil der regelungstechnisch aufgeschaltelen physiologiebc- 
dingten Anpassung des Innenraumtemperatur-Sollwerts mit 
zunehmender Standdauer verringert wird. ZweckmaBig ist 
es, wenn diese Abfallratc groBcr ist. als die Anstiegsrate, wo- 
bei es besonders vorteilhaft ist, wenn die Abfallrate doppelt 
so groB ist wie die Anstiegsrate. Die Anstiegs- und/oder Ab- 
fallrate kann konstant oder zcitlich vcrandcrlich sein. 

Mit der Erfindung wird also eine dynamische Anpassung 
der physiologisch bedingten Veranderung des Innenraum- 
temperatur-Sollwerts realisiert. Diese dynamische Anpas- 
sung erfolgt in Abhangigkeit von der Fahrzeit, oder allge- 
meiner ausgedriickt, der Betriebsdauer des Fahrzeuges ab 
dem letzten Startzeitpunkt und dcr Standdauer des Fahrzeu- 
ges ab dem letzten Abschaltzeitpunkt. Die Verringerung des 
jeweils regelungstechnisch wirksamen Anteils der physiolo- 
giebedingten Temperaturniveauanpassung sollte den vor- 
gebbaren Anfangsteil nicht unterschreiten. Als Anfangsan- 
teil werden beispielsweise 50% bis 75% der vollen Physio- 
logieanpassung gewahlt. Umgekehrt. kann bei der erfin- 
dungsgemaBen dynamischen Physiologieanpassung der re- 
gelungstechnisch wirksame Anteil den vollen Wert der Soll- 
werttemperaturveranderung selbstverstandlich nicht uber- 
schreiten. 

Nachfolgend wird anhand der Figuren ein Ausfuhrungs- 
beispiel der Erfindung naher erlautert. Im einzelnen zeigen: 

Fig. 1 den vorderen Teil eines Kraftfahrzeuges (Pkw) mit 
einer Klimaanlage, die eine dynamische Physiologie-Tem- 
peraturniveauanpassung aufweist, und 

Fig. 2 ein Blockschaltbild des Regelkreises der Klimaan- 
lage des Fahrzeuges gemaB Fig. 1 . 

GemaB Fig. 1 weist eine Klimaanlage 10 fur ein Kraft- 
fahrzeug 12 ein Geblase 14 auf, das in Abhangigkeit von der 
Stellung einer Frischluft-/Umluftklappe 16 Frischluft aus ei- 
nem Frischluft-Ansaugkanal 18 oder Umluft aus einem im 
Insassenraum 20 endenden Umluftkanal 22 ansaugt. In St.ro- 
mungsrichtung betrachtet hinter dem Geblase 14 befindet 
sich ein Kompressor 24 zum Abkuhlen der Ansaugluft. Die 
abgekiihlte (und entfeuchtete) Luft. gelangt in Abhangigkeit 
von der Stellung einer Mischerklappe 26 in einen von zwei 
zueinander parallelgeschatteten Kanale 28, 30. Einer dieser 
beiden Kanale (im Ausfuhrungsbeispiel der Kanal 30) weist 
einen Warmetauscher 32 zum Erwarmen der zuvor abge- 
kiihiten Luft auf. Hinter dem Warmetauscher 32 sind die 
beiden Kanale 28, 30 wieder zusammengefiihrt. Im An- 
schluB daran schlieBt sich cine Luft vertcilvorrichtung 34 an, 
die zwei Klappen 36, 38 aufweist, um die Luft wahlweise 
uber die Mannanstromoffnungen 40, die Defrosteroffnun- 
gen 42 und/oder die FuBraumausstroiiiolTnungen 44 in den 
Insassenraum 20 einzulassen. 

Die Steuerung der gesamten Klimaanlage 10 erfolgt der- 
gestalt, daB eine vorgebbarc Solltcmpcratur fiir den Inncn- 
raum 20 erreicht und gehalten wird. Zu diesem Zweck weist 
die Klimaanlage 10 einen Innenraum-Temperaturfuhler 46 
auf, der den Istwert T IST der Innenraumtemperatur miBt und 
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z. B. im Steuerungsgerat 48 untergebracht ist. Das Steue- 
rungsgerat 48 verfiigt iiber eine Einstcllvorrichtung 50 zur 
manuellen Vorgabe des Sollwerts T S oll ftlr die Innenraum- 
temperatur. Ferner ist die Klimaanlage 10 mit einem AuBen- 
temperatursensor 52 versehen, der z. B. im Bereich des vor- 
deren StoBfangers des Pkw 12 angeordnet isl und die Au- 
Bentemperatur T AU ssen erfaBt. Dariiber hinaus weist die 
Klimaanlage 10 eine weitere Vielzahl von hier nicht naher 
beschriebenen und in Fig. 1 nicht dargestellten Sensoren fur 
beispielsweise die Sonnenintensitat, Schadstoffkonzentra- 
tion in der Frischluft, die Kiihlwassertemperatur, etc. auf. 
Samtliche dieser Sensoren sind mit cincr zentralen Stcuer- 
einheit 54 verbunden, die ihrerseits mit (nicht dargestellten) 
Stellgliedern fur den Kompressor 24, den Warmetauscher 
32, das Geblase 14 sowie die Klappen 16, 26, 36, 38 verbun- 
den ist. 

Die Klimaanlage 10 gemaB Fig. 1 verfiigt iiber eine phy- 
siologiebedingte Anpassung des Innenraumtemperatur-Soll- 
werts T S0 LL in Abhangigkeit von der AuBentemperatur. 
Diese Innenraumtemperatur-Sollwert-Veranderung erfolgt 
innerhalb der Steuereinheit 54 und ist in dem Blockschalt- 
bild gemaB Fig. 2 bei 56 angedeutet. Die PhysiologieanpaB- 
vorrichtung 56 arbeitet beispielsweise so, wie in 
DE 42 14 702 C2 beschrieben realisiert. und liefert in Ab- 
hangigkeit von dem Wert der AuBentemperatur einen An- 
paB- bzw. Ausgangswert ATanpass- Bestandteil der Steuer- 
einheit 54 ist ferner ein in Fig. 2 bei 58 angedeuteter Rcgler, 
dem das Ergebnissignal aus der tfberlagerung eines Veran- 
derungswerts AT S oll (Offset) fiir den Innenraumtempera- 
tur-Sollwert Tsoll u nd der Differenz aus dem eingestellten 
Innenraumtemperatur-Sollwert Tsoll und dem Innenraum- 
temperatur-Istwert Tist eingegeben wird. Der Offset 
ATsoll ergibt sich dabei in Abhangigkeit von der Fahrzeit 
und der Standdauer des Pkw 12 aus dem Ausgangswert 
ATanpass der PhysiologieanpaBvorrichtung 56, wie nach- 
folgend beschrieben werden wird. 

Die Klimaanlage 10 des Pkw 12 gemaB Fig. 1 ist mit ei- 
ner AnpaB-Veranderungsvorrichtung 60 zur fahrzeit-/stand- 
zeitabhangigen Durchschaltung des Ausgangswerts ATan- 
pass der PhysiologieanpaBvorrichtung 56 auf den Offset 
ATsoll versehen. Diese Vorrichtung 60 ist mit einem Fahr- 
zeitzahler 62 und einem Standzeitzahler 64 versehen. Wah- 
rcnd der Fahrzeitzahler 62 die Zeitspanne ab dem letzten 
Startzeitpunkt des Pkw 12 miBt, miBt der Standzeitzahler 64 
die Standzeit ab dem letzten Abschaltzeitpunkt des Pkw 12. 
In der Vorrichtung 60 wird der Ausgangswert AT A npass der 
PhysiologieanpaBvorrichtung 56 entsprechend den Zahler- 
standen der beiden Zahler 62, 64 bewertet, urn in Abhangig- 
keit dieser Zahlerstandc einen (prozentualen) Anteil von 
ATanpass zwischen einem vorgebbaren Mindestanteil und 
einem vorgebbaren Maximalanteil, bei dem es sich um den 
vollen AnpaBwert. AT A npass handelt, als Offset AT SO ll 
durchzuschalten. 

Durch die Vorrichtung 60 soil dem normalerweise redu- 
zierten Warmebedarf der Insassen zu Beginn einer Fahrt 
bzw. nach einer Fahrtunterbrechung Rechnung getragen 
werden. Denn gerade zu Beginn einer Fahrt kann der War- 
mebedarf der Insassen dadurch verringert sein, daB sich die 
Insassen zuvor in aufgeheizten Raumen aufgehalten oder 
korperlich betatigt haben. Die gleiche Situation ist oftmals 
nach einem Pausenaufenthalt, also nach einer Standphase 
anzutreffen. 

Bei dem hier beschriebenen Ausfuhrungsbeispiel wird zu 
Beginn des Fahrzeugstarts ein Mindestanteil von in diesem 
Fall 75% des von der PhysiologieanpaBvorrichtung 56 ge- 
lieferten Ausgangswerts ATanpass als Sollwert Offset 
AT S oll dem von den Insassen eingestellten Innenraumtem- 
peratur-Sollwert. T S oll uberlagert, Mit zunehmender Fahr- 



zeit wird dieser Mindestanteil um eine Anstiegsrate von 6 
Prozcntpunkten pro Stundc Fahrzeit crhoht. Die Erhohung 
erfolgt beispielsweise im Minutenabstand entsprechend an- 
teilig, d. h. sozusagen kontinuierlich bzw. quasi kontinuier- 
5 lich. Bei Vorgabe einer derart.igen Anstiegsrate wird also 
nach einer Fahrzeit von etwa mehr als 4 Stunden der voile 
Ausgangswert der PhysiologieanpaBvorrichtung 56 als 
ATsoll dem eingestellten Innenraumtemperatur-Sollwert 
Tsoll uberlagert. Ab einer Fahrzeit von 4 Stunden wirkt 

10 sich also der voile Ausgangswert ATanpass der Physiologie- 
anpaBvorrichtung 56 auf die Physiologie-Innenraumtempe- 
raturnivcauanhebung aus. 

Wahrend fiir die Dauer der Fahrzeit der jeweils durchge- 
schaltete und damit regelungstechnisch wirksame Anteil des 

15 Ausgangswerts der PhysiologieanpaBvorrichtung 56 vom 
Mindestanteil (in diesem Beispiel 75%) bis zum vollen Wert 
erhoht wird, verringert sich dieser Anteil fiir die Dauer der 
Standphasen um eine vorgebbarc Abfallrate, die in diesem 
Ausfuhrungsbeispiel 12 Prozentpunkte pro Stunde Fahrzeit 

20 betragt, also doppelt so hoch wie die Anstiegsrate ist. Die 
Rcduzicrung des jeweils aklucll durchgcschalteten Anteils 
des Ausgangswerts der PhysiologieanpaBvorrichtung 56 um 
das doppelte MaB seines Anstiegs tragt dem Umstand Rech- 
nung, daB in der weit uberwiegenden Anzahl von Fallen da- 

25 von ausgegangen werden kann, daB die Insassen bei einem 
Aufenthalt auBerhalb des Pkw 12, also beispielsweise bei ei- 
nem Pausenaufenthalt "extcrnc Warmc" aufnehmen, indem 
sie sich beispielsweise in geheizten Raumen wie Gaststatten 
o. dgl. oder unter freiem Himmel (Spaziergang, Sport, Tank- 

30 stop) aufhalten. Insoweit ist es also sinnvoll, die Auswirkun- 
gen der Physiologieanpassung auf die Temperaturregelung 
nach einer Standzeit des Pkw 12 in einem starkeren Mafi als, 
es zuvor bei der Fahrzeit der Fall war, zu berucksichtigen. 
Dahinter steckt die Uberlegung, daB irn allgemeinen die 

35 Aufnahme von Warmeenergie durch die Insassen aufgrund 
korperlicher Betatigung in denjenigen Phasen, in den en sie 
sich nicht im Fahrzeug aufhalten (Standzeiten), groBer ist 
als die Warmeenergieabgabe in denjenigen Phasen, in denen 
sich die Insassen in Verharrung einer relativ starren Sitzhal- 

40 tung im Fahrzeug aufhalten (Fahrzciten). 

Durch die erfindungsgemaB vorgesehene dynamische 
Physiologieanpassung des Sollwerts der Innenraumtempe- 
ratur kann eine von den Insassen empfundenc Uberhitzung 
in der Anfangsphase nach dem Start des Fahrzeuges verhin- 

45 dert werden. Dies steigert in spurbarem MaBe den Komfort 
der Fahrzcug-Klimaanlage. 
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10 Klimaanlage 
12 Fahrzeug 
14 Geblase 

16 Frischluft-/Umluftklappe 
18 Frischluft- Ansaugkanal 
20 Innenraum/Insassenraum 
22 Umluft- Ansaugkanal 
24 Kompressor 
26 Mischerklappe 
28 Kanal 
30 Kanal 

32 Warmetauscher 
34 Luftverteilsystem 
36 Klappe 
38 Klappe 

40 Mannanstromoffnung 

42 Defrosteroffnung 

44 FuBraumanstromoffnung 

46 Innenraum-Temperaturscnsor 
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48 Steuergerat 

50 Tsoix-Einstellvorrichtung 
52 AuBentemperatursensor 
54 Steuereinheit 

56 PhysiologieanpaBvorrichtung 5 
58Regler 

60 Vorrichtung zur fahrzeit/standzeitabhangigen Durch- 
schaltung von ATanpass auf AT S oll 
62 Fahrzeitzahler 

64 Standzeitzahler io 
Patcntanspruchc 

1. Verfahren zur Anderung des Sollwerts der Innen- 
rauintemperatur eines Fahrzeuges mit Klimaanlage zur 15 
Kompensation einer Veranderung des Istwerts der In- 
nenraumtemperatur infolge von auBeren Einfliissen, 
wie insbesondere niedrigen AuBentcmperaturen, mit. 
den folgenden Schritten: 

- Ermittlung des zur Kompensation der auBeien 20 
Einfiussc erforderlichen AnpaBwerts (Aanpass) 
fur den Sollwert (T S oll) der Innenraumtempera- 
tur, 

- Ermittlung der Betriebsdauer des Fahrzeuges 
(12) ab dem letzten Startzeitpunkt, 25 

- Ermitdung der Standdauer des Fahrzeuges (12) 
ab dem letzten Abschaltzeitpunkt, 

- Ermitdung eines Anteils (AT S qll) des AnpaB- 
werts (ATanpass), der zwischen einem vorgebba- 
ren Mindestanteil des AnpaBwerts (AT A npass) 30 
und einem Maximalanteil liegt, wobei dieser An- 
teil (ATsoll) 

- gleich dem Mindestanteil ist, wenn das 
Fahrzeug nach Ablauf einer vorgebbaren 
Maximalstanddauer gestartet wird, 35 

- gleich dem Maximalanteil ist, wenn die 
Betriebsdauer groBer als eine vorgebbare 
Maximalbetriebsdauer ist, 

- sich wahrend der aktuellen Betriebsdauer 
mit einer vorgebbaren Anstiegsrate bis zum 40 
Maximalanteil erhoht oder 

- sich wahrend der aktuellen Standdauer mit 
einer vorgebbaren Abfallrate verringert, und 

- Verandern des Sollwerts (T SO ll) der Innen- 
raumtemperatur um den jeweils ermittelten Anteil 45 
(ATsoll) des AnpaBwerts (AT ANP ass). 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Anteil (AT S oll) des AnpaBwerts (ATan- 
pass) zu Beginn der aktuellen Betriebsdauer gleich dem 
wahrend der vorherigen Standdauer um die Abfallrate so 
verringerten Anteil (ATsoll) ist, wenn die vorherige 
Standdauer kurzer als die Maximalstanddauer war. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Maximalstanddauer derjenige Zeit- 
raum ist, innerhalb dessen der Anteil (ATsoll) des An- 55 
paBwerts (AT A npass) unter Beriicksichtigung der Ab- 
fallrate auf den Mindestanteil abgef alien ist. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Abfallrate groBer ist als, 
insbesondere doppelt so groB ist wie die Anstiegsrate. 60 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Maximalanteil des An- 
paBwerts (ATanpass) gleich dem vollen AnpaBwert 
(ATanpass) ist. 

6. Verfahren nach cincm der Anspruche 1 bis 5, da- 65 
durch gekennzeichnet, daB der Mindestanteil des An- 
paBwerts (ATanpass) im Bereich zwischen der Halfte 
des Maximal anteils und 3/4 des Maximalanteils liegt. 



7. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Abfallrate und/oder die 
Anstiegsrate uber der Zeit konstant oder veranderlich 
ist. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Ansueg und/oder der 
Abfall des Anteils (AT SO ll) des AnpaBwerts (ATan- 
pass) stufenweise, kontinuierlich oder quasi kontinuier- 
lich erfolgt. 

9. Fahrzeug-Klimaanlage mit Veranderung des Soll- 
werts der Innenraumtemperatur zur Kompensation ei- 
ner Veranderung des Istwerts der Innenraumtemperatur 
infolge von auBeren Einfliissen, wie insbesondere nied- 
rigen AuBentemperaturen, mit 

- einer Tcmpcriervorrichtung (24, 26) zur Tcm- 
perierung von einem Fahrzeug-Innenraum (20) 
zuzufuhrender Luft, 

- einem AuBentemperatursensor (52) zur Ermitt- 
lung der AuBentemperatur, 

- einem Innenraumtemperatursensor (46) zur Er- 
mittlung des Istwerts (Tist) der Innenraumtempe- 
ratur, 

- einer Innenraumtemperatur-Einstellvorrichtung 
(50) zur Einstellung des Sollwerts ('l soll) der In- 
nenraumtemperatur, 

- einer Innenraumtemperatur-Regelvorrichtung 
(58), die ein Differenzsignal aus dem Istwert 
(Tist) und dem Sollwert (T SO ll) der Innenraum- 
temperatur empfangt und 

- einer Sollwert-AnpaBvorrichtung (56), die dem 
durch die Innenraumtemperatur-Einstellvorrich- 
tung (50) eingestellten Sollwert (T S oll) einen An- 
paBwert (ATsoll) uberlagert, dessen GroBe ab- 
hangig ist von der AuBentemperatur, 

dadurch gekennzeichnet, 

- daB der Sollwert-AnpaBvorrichtung (56) eine 
AnpaBwert- Veranderungsvorrichtung (60) nach- 
geschaltet ist, die eine Betriebsdauer-MeB vorrich- 
tung (62) zum Messen der Betriebsdauer des 
Fahrzeuges ab dem letzten Startzeitpunkt und eine 
Standdauer-MeB vorrichtung (62) zum Messen der 
Standdauer des Fahrzeuges ab dem letzten Ab- 
schaltzeitpunkt aufweist, 

- daB die AnpaBwert- Veranderungsvorrichtung 
(60) einen Anteil (ATsoll) des AnpaBwerts 
(ATanpass) ermittelt, der zwischen einem vorgeb- 
baren Mindestanteil des * Veranderungswerts 
(ATanpass) Ufi d einem Maximalanteil des Veran- 
derungswerts (ATanpass) liegt, wobei dieser An- 
teil (AT S oll) 

- gleich dem Mindestanteil ist, wenn das 
Fahrzeug nach Ablauf einer vorgebbaren 
Maximalstanddauer gestartet wird, gleich 
dem Maximalanteil ist, wenn die Betriebs- 
dauer groBer als eine vorgebbare Maximal- 
betriebsdauer ist, 

- sich wahrend der aktuellen Betriebsdauer 
mit einer vorgebbaren Anstiegsrate bis zum 
Maximalanteil erhoht oder 

- sich wahrend der aktuellen Standdauer mit 
einer vorgebbaren Abfallrate verringert, und 

daB die AnpaBwert- Veranderungsvorrichtung (60) 
den AnpaBwert (AT A npass) au f den jeweils ermit- 
telten Anteil (ATsoll) setzt. 

10. Fahrzeug-Klimaanlage nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Maximalstanddauer derjenige 
Zeitraum ist, innerhalb dessen der Anteil (ATsoll) des 
AnpaBwerts (ATanpass) unlcr Beriicksichtigung der 
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Abfallrate auf den Mindestanteil abgefailen ist. 

11. Fahrzeug-Klimaanlage nach Anspruch 9 oder 10, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Anteil (AT S oll) des 
AnpaBwerts (AT ANPAS s) zu Beginn einer Betriebsdauer 
gleich dem wahrend der vorherigen Standdauer um die 5 
Abfallrate verringerten Anteil (AT S oll) ist > wenn d i e 
vorherige Standdauer kiirzer als die Maximalstand- 
dauer war. 

12. Fahrzeug-Klimaanlage nach einem der Anspriiche 

9 bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB die Abfallrate 10 
groBer ist als, insbesondere doppelt so groB ist wie die 
Anstiegsrate. 

13. Fahrzeug-Klimaanlage nach einem der Anspriiche 
9 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB der Maximalan- 
teil des AnpaBwerls (AT ANPA ss) gleich dem vollcn An- 15 
paBwert (AT ANPAS s) ist. 

14. Falirzeug-Klimaanlage nach einem der Anspriiche 
9 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB der Mindestan- 
teil des Anpafiwerts (AT ANPAS s) im Bereich zwischen 
der Halfte des Maximalanteils und 3/4 des Maximalan- 20 
teils liegt. 

15. Fahrzeug-Klimaanlage nach einem der Anspriiche 
9 bis 14, dadurch gekennzeichnet, daB die Abfallrate 
und/ oder die Anstiegsrate iiber der Zeit konstant oder 
veranderlich ist. 25 

16. Fahrzeug-Klimaanlage nach einem der Anspriiche 
9 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB der Anstieg und/ 
oder der Abfall des Anteils (A T SO ll) des AnpaBwerts 
(AT ANPAS s) Stufenweise, kontinuierlich oder quasi 
kontinuierlich erfolgt. 30 
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